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Antrieb einer an einem Fahrzeug vorgesehenen Klappe und 
FuBgangerschutz an einem Kraftfahrzeug 



Die Erfmdung betrifft einen Antrieb einer an einem Fahrzeug 
vorgesehenen Klappe, worunter eine Fahrzeugtur, eine Kofferraum- oder 
Tankdeckelklappe und insbesondere eine Motorhaube fallt. 

Dariiber binaus betrifft die Erfindung einen FuBgangerschutz an 
einem Kraftfahrzeug mit einem erfindungsgemafien Antrieb. 

Der FuBgangerschutz an Kraftfahrzeugen soil verbessert werden, 

30 indem die Motorhaube nachgiebiger ausgebildet wird. Hieizu sind 

beispielsweise Gassacke fir FuBganger angedacht worden oder eine 
nachgiebige Lagerung der Motorhaube. 

Die Erfindung schafft einen sehr einfachen und wirksamen Antrieb, 
35 der z.B. bei einem FuBgangerschutz. der die Motorhaube umfaBt, verwen- 
det werden kann. Der erfmdungsgemaBe Antrieb ist dabei so ausgebil- 
det daB er die Motorhaube, wenn ein FuBganger durch einen Unfall- 
sensor detektiert wird, ein gewisses MaB anhebt. Die Motorhaube ist um 
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dieses Mafi federnd nachgiebig gelagert. so daB der Aufprall fur den 
FuBganger weniger hart ist. Der Antrieb ist in der Lage, schlagartig 
innerhalb weniger Millisekunden die Motorhaube anzuheben. Er ist 
daruber binaus in der Lage, mehrfach ohne Werksmttaufenthalt emeut 
zum selben Zweck betatigt zu werden, was den Hintergrund hat. dafl die 
Unfallsensoren nicht immer zweifelsfrei einen Unfall mit einem FuBgSn- 
ger detektieren, sondem z.B. auch mit Gegenstanden, beispielsweise 
einem Karton, die bei Kollision mit dem Fahrzeug keinen Schaden verur- 
sachen. Eine pyrotecnnische Antriebsvorrichtung mGBte nach einem 
eigentlich nicht notwendigen Antriebsvorgang kostspielig ausgetauscht 
werden, was die Umsetzung eines FuBgangerschutzes in die Praxis nicht 
moglich machen wflrde. 

Der erfindungsgeinafie Antrieb, der ebenso als Antrieb in Form z.B. 
einer SchlieShilfe fur eine Fahrzeugtur oder eine andere Klappe be- 
nutzt werden kann, zeichnet sich durch einen einfachen Aufbau aus und 
weist einen Elektromotor, eine BetatigungsweUe, die mit der Klappe 
verbunden ist, ein Obersetzungsgetriebe. durch das der Rotor (Laufer) 
des Hektromotors an die BetatigungsweUe angekoppelt ist, und einen 
Kraftspeicher auf. Der Kraftspeicher kann die BetatigungsweUe unab- 
hangig vom Elektromotor antreiben. Das Untersetzungsgetriebe ist so 
ausgebildet, daB die BetatigungsweUe nur in einer Drehnchtung vom 
Kraftspeicher schlagartig angetrieben wird und der Elektromotor die 
BetatigungsweUe in der Gegendrehrichtung antreibt und dabei dem 
Kraftspeicher die Energie zufuhrt, die zum Antrieb der Betatigungs- 
weUe in Drehnchtung notwendig ist. 

Der Kraftspeicher bewegt die Klappe, insbesondere die Motorhaube 
schlagartig aus einer GrundsteUung in die gewunschte angehobene 
SteUung, und der Elektromotor bewegt gegen den Widerstand des 
Kraftspeichers die Klappe wieder zurttck in die Grund- oder Ausgangs- 
stellung, urn dabei den Kraftspeicher wieder "scharT zu machen. 

Der Kraftspeicher ist gemaB einer Ausfuhrungsform fest mit der 

BetatigungsweUe gekoppelt. Das bedeutet, daB keine komplizierten 

Kupplungsmechanismen zwischen BetatigungsweUe und Kraftspeicher 
und/oder Elektromotor vorgesehen sind. 
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Das Untersetzungsgetriebe ist gemiB der bevorzugten AusfQhrungs- 
form so ausgebildet, dafl es in eine FreigabesteUung gebracht werden 
kann, in der die im Kraftspeicher enthaltene Energie schlagartig zum 
Antrieb der BetatigungsweUe freigegeben wird. Das bedeutet, der 
Elektromotor hat mehrere Funktionen. Einerseits verschiebt er die 
Klappe in die Ausgangsstellung zuriick und andererseits gibt er selbst 
den Kraftspeicher frei, indem er das Untersetzungsgetriebe in die 
FreigabesteUung bewegt. Damit dies innerhalb kfirzester Zeii moghch 
ist, mussen Elektromotor und Getriebe moglichst tragheitsarm bzw. 
veriustarm ausgebildet sein. Der Elektromotor ist zu diesem Zweck em 
burstenloser Innenlaufer, der fur Schmutzablagerungen wenig antalbg 
ist und eine geringe trage Masse der bewegten TeUe aufweist. 

Das Untersetzungsgetriebe hat vorzugsweise ein Zahnrad, das auf 
einem TeU seines Umfangs keine Zahne aufweist. Sobald der zahnfreie 
Bereich gegenuberliegend zum Gegenzahnrad gedreht ist, was durch den 
Hektromotor geschieht, ist die FreigabesteUung erreicht, und das 
Gegenzahnrad kann sich frei drehen, indem der Kraftspeicher aktmert 
wird. In der FreigabesteUung ist der Elektromotor dann von der 
BetatigungsweUe entkoppelt. 

AuBerhalb der FreigabesteUung sind Kraftspeicher und Rotor des 
FJektromotors mechanisch starr miteinander fiber das Untersetzungsge- 
triebe gekoppelt. 

Der erfindungsgemafie FuBgangerschutz weist eine Motorhaube und 
wenigstens einen erfindungsgemaBen Antrieb zum Bewegen der Motorhaube 
auf, wobei der Kraftspeicher bei einem Unfall die Motorhaube aus einer 
GrundsteUung in eine angehobene SteUung bewegt und federnd nachgie- 
big in der angebobenen SteUung halt. Der Elektromotor Shrt dann die 
Motorhaube wieder in die GrundsteUung zuriick. Das bedeutet, daB der 
Kraftspeicher ebenfalls eine Doppelfunktion hat, indem er einerseits 
die Motorhaube anhebt und andererseits fur die nachgiebige Lagerung 
der Motorhaube in der angehobenen SteUung sorgt, so daB der AufpraU 
des FuBgangers auf die Motorhaube weniger hart ist. Bevorzugterwetse 
ist der Kraftspeicher ein Federkraftspeicher, insbesondere ein Feder- 
kraftspeicher mit einer Spiralfeder. 
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Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergebea sich aus der 
nachfolgenden Beschreibimg und aus den nachfolgenden Zeichnungen, auf 
die Bezug genommen wird. In den Zeichnungen zeigen: 

Figur 1 eine perspekdvische Ansicht eines FuBgangerschutzes gemSB 
der Erfindung mit drei erfindungsgemaBen Antrieben, 

Figur 2 eine AuBenansicht des erfindungsgemaBen Antriebs bei 
geschlossener Haube, 

Figur 3 eine AuBenansicht des Antriebs bei angehobener Haube, 

Figur 4 eine Ansicht des Antriebs ohne Deckel, 

Figur 5 eine Explosionsansicht des Antriebs nach der Erfindung, 

Figur 6 eine Seitenansicht des Antriebs, wobei nur die bewegten 
Teile dargestellt sind, 

Figur 7 eine Schnrttansicht durch den Antrieb langs der Schnitt- 
linie VII- VII in Figur 5, und 

Figur 8 eine vergrSBerte Ansicht des Hohlrades und des Stirnrades. 

In Figur 1 ist em FuBgangerschutz an einem Kraftfahrzeug darge- 
stellt der eine Motorhaube 3 und zwei Antriebe 5 aufweist, die die 
Motorhaube 3 anheben, sobald Sensoren 7 einen FuBganger detektieren. 
der vom Fahrzeug erfaBt wird. Die Antriebe 5 sind gleich ausgebtldet 
und jeweils am hinteren auBeren Ende der Motorhaube 3 vorgesehen. 
Alternativ kSnnte zusatzlich am vorderen Ende noch ein Antneb vorge- 
sehen sein, der dann aber fur einen geringeren Hub sorgt als die 
hinteren. Die Antriebe 5 konnen die Motorhaube 3 nicht nur schlagartig 
anheben, sondern die Motorhaube auch in dieser angehobenen Stellung 
fedemd nachgiebig lagern, d.h. die Antriebe selbst stellen eine 
federnde Lagerung dar, die einer Krafteinwirkung von auBen, die 
bestrebt Ut, die Motorhaube in die Grundstellung zu bnngen, einen 
gewissen Widerstand entgegensetzt. 



In Figur 2 ist einer der Antriebe 5 dargestellt, welcher sehr kom- 
pakt ausgebildet ist. Der Antrieb hat ein AuBengehause 21, aus dem 
wenigstens vier elektrische Anschlusse 9 herausragen sowie eine Beta- 
tigungswelle 11, die mit einem Hebelmechanismus 13 verbunden ist, 
welcher aus Hebeln 15 und 17 besteht. Ein Anlenkpunkt 19 dient der 
Koppelung an die Haube. Im Bereich dieses Anlenkpunktes kann die Haube 
von dem Hebelmechanismus entkoppelt werden, urn die Motorhaube zu 
offnen. In Figur 2 ist der Antrieb gezeigt, wenn sich die Motorhaube 3 
in der GrundsteUung befindet. Der Antrieb 5 kann bei einem Unfall nut 
einem FuBganger schlagartig, innerhalb von 60 bis 70 MUlisekunden, 
den Hebel 15 um 90° in Uhrzeigerrichtung drehen und damit den 
Anlenkpunkt um ca. 55 mm anheben. In der in Figur 3 gezeigten 
angehobenen Stellung (auch Halteposition genannt) wirkt der Antneb 
federelastisch. d.h. bei einem Kontakt des FuBgangers mit der 
Motorhaube wird diese federelastisch nach unten in Pfeilrichtung A 
gegen die Kraft F des Antriebs gedruckt. 

Der Antrieb ist in Figur 4 detaiUierter dargestellt, er weist ein 
Gehause 21, eine Elektronik 23 sowie einen koUektorlosen, als Innen- 
laufer ausgebUdeten Gleichstrommotor auf, der in Figur 5 auch noch zu 
sehen ist und mit dem Bezugszeichen 25 versehen ist. In Figur 4 sind 
Rotor (LSufer) 27 und Stator 29 dargestellt. Der Rotor 27 ist fiber em 
zweistufiges Untersetzungsgetriebe mit der Betatigungswelle 11 ge- 
koppelt. Eine erste Stufe des Getriebes ist ein Zahnriemengetnebe, 
wobei der Zahnriemen 30 mit einer RotorweUe und einem groBen Zahnrad 

31 gekoppelt ist, welches an einer Stirnseite keilfdrmige Erhebungen 

32 hat die mit einer Blattfeder, die als Rucklaufsperre 33 wirkt, 
rusammeuarbehen, so daB das Zahnrad 31 nur in einer Richtung (in 
Figur 5 entgegen dem Uhrzeigersinn) gedreht werden kann. Das Zahnrad 
31 besitzt ruckseitig, wie Figur 6 zeigt, ein kleines, angefonntes 
Stimrad 35, das an seinen AuBenumfang nicht vollstandig von Zahnen 
umgeben ist, sondem einen zahnlosen Umfangsabschnitt 36 aufweist. Em 
Gegenzahnrad. welches als topffdrmiges Hohlrad 37 ausgebUdet ist, 
kann mit dem Stimrad 35 zur Bildung der zweiten Stufe des Getriebes 
kammen. Im Inneren des Hohlrades 37 ist ein Kraftspeicher in Form 
eines Federspeichers 39 untergebracht. Das radial innere Ende des 
Federspeichers 39 ist mit der Betatigungswelle 11 gekoppelt, das 
radial auBere mit dem Gehause 21. Das Hohlrad 37 ist ebenfalls mit der 
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BetStigungswelle 11 drehfest gekoppelt. 

In Figur 6 1st der Antrieb in der Grundstellung dargestellt. In 
dieser Stellung ist der erste Zahn 38 am Umfang und im Urirzeigersinn 
nach dem zahnlosen Bereich 37 am Stimrad 35 gerade noch in Eingnff 
mit dem Zahnrad 37, so dafi die BetStigungswelle 11 fiber das Hohlrad 
37 das Stimrad 35, das Zahnrad 31 und den Zahnriemen 30 mechanisch 
fest mit dem Rotor 27 gekoppelt ist. Die Feder im Federspeicher 39 ist 
gespannt und bestrebt, die Betatigungswelle 11 im Uhrzeigersinn (Pfeil 
B) anzutreiben. Dieser Antrieb ist aber in der gezeigten Getriebestel- 
lung nicht moglich, da die Rucklaufsperre 33 wirkt, so daB keme Ge- 
fahr besteht, daB im normalen Fahrbetrieb die Motorhaube durch den 
Kraftspeicher nach oben bewegt wird. 

Sobald ein FuBganger detektiert wird, der laut einer Fahrzeug- 
steuerung (nicht gezeigt) mit dem Fahrzeug kolhdiert, wird der 
Elektromotor 25 angesteuert, so daB sich der Rotor 27 innerhalb 
weniger Millisekunden bewegt und dabei das Zahnrad 31 samt angefonntem 
Stimrad 35 in Richtung des PfeUes A bewegt. Die Feder wird noch 
minimal weitergespannt, bis schlieBIich der zuvor erwahnte erste Zahn 
auf dem Stimrad auBer Eingriff mit der Gegenverzahnung auf dem Gegen- 
zahnrad in Form eines Hohlrads 37 kommt, so daB kein Eingnff der 
beiden Zahnrader 35, 37 mehr gegeben ist und das Untersetzungsgetnebe 
in eine Freigabestellung gelangt. In dieser Stellung ist der Rotor von 
der BetatigungsweUe 11 entkoppelt. und der Federspeicher 39 kann 
schlagartig seine Energie freigeben und die Betatigungswelle U in 
PfeUrichtung B antreiben und somit die Motorhaube anheben. Der PfeU 
B zeigt also die Drehrichmng, in der die BetatigungsweUe 11 nur vom 
Kraftspeicher angetrieben wird. 

In der angehobenen Stellung kann entgegen der Kraft der Feder die 
Motorhaube nach unten gedruckt werden. 

Nach erfolgter Ausldsung wird die Motorhaube selbttStig nach unten 
gefahren, indem der Rotor 27 in der gleichen Drehrichtung wie zuvor 
zur Erreichung der Freigabestellung gedreht wird, so daB schhefllich 
wieder ein Zahn des Stimrads 35 mit dem Hohlrad 37 in Eingnff kommt. 
Jetzt ist der Rotor 27 wieder fest mit der BetatigungsweUe 11 ge- 
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koppelt und kann diese entgegen der Richtung des Pfeties B (Gegendreh- 
richtung) drehen. Bei diesem Zuruckstellen bis in die in Figur 6 ge- 
zeigte Stellung wild die Feder emeut gespannt, um spater eventuell 
erneut freigegeben zu werden. 

In Figur 8 sind noch einige, bislang nicht erwahnie Details zu 
erkennen, die insbesondere beim Freigeben der Federenergie vorteilhaft 
sind. 

Die Zahne des Stimrads 35 und des Hoblrads 37 sind nahezu recht- 
eckig, um die Tragkraft der Verzahnungen zu erhohen. Die Zahne selbst 
sind rmr etwa 0,7 mm tief, von denen etwa nur 0,5 mm in Eingriff sind, 
um den Ausldsewinkel und damit die Auslosezeit auf ein Minimum zu 
reduzieren. Aus der in Figur 8 gezeigten GrundsteUung bedarf es nur 
einer Drehung um etwa 20° am Stirnrad 35, d.h. 120« am Motor, um die 
Verzahnungen von Stirnrad 35 und Hohlrad 37 aufier Eingriff zu bnngen 
und die Federenergie freizugeben. 

Die sogenannte Freilauf stellung, also die Stellung, in der sich 
das Stirnrad 35 bei angehobener Motorhaube 3 befindet, ist etwa um 50° 
im Uhrzeigersinn gegeniiber der in Figur 8 gezeigten GrundsteUung 
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Die sogenannte Startstellung, also die Stellung des Stimrads 35, 
ab der wieder ein Zahn 53 des Stimrads 35 in Eingriff mit der Ver- 
zahnung des Hohlrads 37 kommt, liegt etwa bei 75' Drehung im Uhr- 
zeigersinn zu der in Figur 8 gezeigten GrundsteUung. 

Nach 360° Drehung des Stimrads 35 ist wieder die GrundsteUung 
erreicht. 

Ein weiteres erwahnenswertes Detail besteht darin, daB der erste 
und der letzte sich in Eingriff befindende Zahn 51, 53, also die 
beiden den zahnlosen Umfangsabschnitt 36 begrenzenden Zahne, erne 
stark abgeschragte ruckseitige Zahnfianke haben. Damit soil erne 
Kollision mit den Zahnen des Hohlrads 37 weitgehend vermieden werden. 
Der zahnlose Umfangsabschnitt 36 erstreckt sich in etwa uber einen 
Winkel von 45°. 



Zwischen Stimrad 35 und Zahnrad 31 ist ein fingerartiger, vor- 
springender Anschlag 55 drehfest mit den Zahnradern 31, 35 verbunden. 
Der Anschlag 55 dient der Lagefixierung des Stimrads 35 in der so- 
genannten Freilaufstellung, wenn also die Verzahnungen von Stimrad 35 
und Hohlrad 37 nicht miteinander in Eingriff kommen. Der Anschlag soil 
erreichen, daB das Stimrad 35 und das Hohlrad 37 zueinander in der 
Freilaufstellung verharren, bis sich der Abtrieb, also die Betati- 
gungswelle 11 urn 90° gedreht hat. Das Hohlrad 37 hat hierzu auf einer 
Stimsehe einen Absatz in Form eines Kreiszylindersegmentes. Dieser 
Absatz ist mit 57 bezeichnet. Der Absatz endet nach etwa 90° in einer 
Vertierung 59. Wird das Stimrad 35 zusammen mit dem Anschlag 55 urn 
etwa 50° im Uhrzeigersinn gedreht, so daB der Anschlag 55 in der mit 
unterbrochenen Linien dargestellten Stellung ist, schlagt er an den 
Absatz 57 an. Das Stimrad 35 kann nicht weiter drehen und befindet 
sich in der Freilaufstellung. Das Hohlrad 37 wird in Richtung des 
Pfeiles L angetrieben. Sobald die Vertierung 59 zum Anschlag 55 ge- 
dreht ist, kann dieser an Absatz 57 vorbei schwenken, und das Stimrad 
35 kann sich weiter drehen. 

AUe gezeigten Zahnrader konnen ohne weheres auch aus Kunststoff 
ausgefuhrt sein, um eine Schmierung der Verzahnungen zu vermeiden und 
die Herstellungskosten zu reduzieren. 

Die gezeigte Mimik kann auch bei einer Fahrzeugtur oder bei einer 
Motorhaube angewandt werden, um als SchlieBhilfe zu dienen, wobei bei 
dieser Ausftthrungsform noch eine Hebelnumik vorgesehen sein soUte, um 
bei stromlosem Elektromotor nach der Freigabestellung das Stimrad 35 
wieder in Eingriff mit dem Hohlrad 37 zu bringen, damit die Rucklauf- 
sperre wirkt. Altemativ kann auch ein Energiepuffer, z.B. die Bat- 
terie oder eine Zusatzbatterie vorgesehen sein, die nach der Freigabe- 
stellung das Stimrad 35 wieder in Eingriff mit dem Hohlrad 37 bringt. 



Der Elektromotor ist ein burstenloser, hochdyriamischer Gletch- 
strommotor. 



R^Tanspriiche 



1. Anirieb einer an einem Fahrzeug vorgesehenen Kiappe, insbeson- 
dere einer Motorhaube (3), mit 
einem Elekrromotor, 

einer BetatigungsweUe (11), die mit der Kiappe verbunden ist, 

einem Untersetzungsgetriebe, durch das der Rotor (27) des Elektro- 
motors an die Betatigungswelle (11) angekoppelt ist, 

einem Kraftspeicher, durch den die BetatigungsweUe (11) 
unabhlngig vom Elektromotor antreibbar ist, 

wobei das Untersetzungsgetriebe so ausgebildet ist, daB die Beta- 
tigungsweUe (11) in einer Drehrichtung (B) nur vom Kraftspeicher 
angetrieben wird und der Elektromotor die BetatigungsweUe (11) in der 
Gegendrebrichtung (A) antreibt und dabei dem Kraftspeicher die Energie 
zufuhrt, die rum Antrieb der Betatigungswelle (11) in Drehrichtung 
notwendig ist. 

2. Antrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Kraft- 
speicher fest mit der Betatigungswelle (11) gekoppelt ist. 

3. Antrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Untersetzungsgetriebe durch den Elektromotor in eine Freigabestellung 
gebracht werden kann, in der die im Kraftspeicher enthaltene Energie 
schlagartig zum Antrieb der Betatigungswelle (11) freigegeben wird. 

4. Antrieb nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB in der 
Freigabestellung der Kraftspeicher vom Elektromotor entkoppelt ist. 

5 Antrieb nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Unter- 
setzungsgetriebe ein Zahnrad (35) hat, welches auf einem Teil seines 
Umfangs keine Zahne aufweist, und sobald der zahnfreie Bereich gegen- 
uberiiegend zum Gegenzahnrad (37) gedreht ist, die FreigabesteUung 
erreicht ist. 

6 Antrieb nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet. daB ein 
mechanischer Anschlag (55) zwischen Zahnrad (35) und Gegenzahnrad (37) 
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vorgesehen ist, der nach Erreichen der FreigabesteUung eine weitere 
Drehung des Zahnrads (35) verhindert und das Zahnrad (35) in der Frei- 
gabestellung halt. 

7 Antrieb nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dafi der An- 
schlag nach einem vorbestimmten Drehwinkel des Gegenzahnrads (37) 
freigegeben ist, damit Zahnrad (35) und Gegenzahnrad (37) wieder mit- 
einander kammen und dem Kraftspeicher wieder Energie zugefQhrt werden 
kann. 

g Antrieb nach einem der Anspruche 3 bis 7, dadurch gekeimzeich- 
m dafi fan Untersetzungsgetriebe eine mechanische Rncklaufspene (33) 
vorgesehen ist, die auBerhalb der FreigabesteUung einer vom Kraft- 
speicher verursachten Drehung des Zahnrads (35) in die Freigabestel- 
hing entgegenwirkt. 

9 Antrieb nach einem der Anspruche 3 bis 8, dadurch gekennzeich- 
net, dafi auBerhalb der FreigabesteUung Kraftspeicher und Rotor (27) 
des' Elektromotors mechanisch starr rniteinander gekoppelt sind. 

10. Antrieb nach einem der Anspruche 3 bis 9, dadurch gekennzeich- 
net dafi das Untersetzungsgetriebe so ausgebildet ist, dafi rum Antrieb 
der Betatigungswelle (11) in Gegendrehrichtung und rum Bewegen des 
Untersetrungsgetriebes in die FreigabesteUung der Motor m derselben 
Richtung dreht. 

U Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafi er samt Kraftspeicher so ausgebildet ist. dafi der 
Kraftspeicher nach erfolgtem Antrieb in Drehrichtung federnd nach- 

giebig gegen eine von auBen ausgeubte Kraft wirkt, die bestrebt ist, 

eine Bewegung in Gegendrehrichtung hervorzurufen. 

12 Antrieb nach Anspruch 11, dadurch gekermzeichnet, dafi der 
Kraftspeicher ein Federspeicher (39), insbesondere mit einer Spiral- 
feder, ist. 

13. Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspruche. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Elektromotor burstenlos ausgebildet ist. 



20 



- 11 - 



14. Antrieb nach einem der voihergehendea Anspruche, dadurch ge- 
keimzeichnet, daB der Elektromotor als Innenlaufer ausgebildet ist. 

15 Antrieb nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB an der BetfitigungsweUe (11) abtriebsseitig em 
Hebetaechanismus angekoppelt ist zur Befestigung an der Klappe. 

16. FuBgangerschutz an einem Kraftfahrzeug, mit 
einer Motorhaube (3) und 

wenigstens einem Antrieb nach einem der vorhergehenden Ansprtiche 
rum Anheben der Motorhaube (3). wobei 

der Kraftspeicher bei einem UnfaU die Motorhaube aus einer Grund- 
steUung in eine angehobene Stellung anhebt und federnd nachgiebig m 
der angehobenen Stellung halt und daB der Elektromotor die Motorhaube 
in die GrundsteUung zuruckfahren kann. 

17 FuBgangerschutz nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Elektromotor zur Freigabe der im Kraftspeicher gespeacherten 
Energie aktiviert wird. 

18. FuBgangerschutz nach Anspruch 16 Oder 17, dadurch gekennzeich- 
net, daB am hinteren Ende wenigstens ein Antrieb vorgesehen ist. 
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